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1. MATRIZ DE TRANSPORTES 
0 Brasil ainda apresenta uma dis-
tribuicao modal no transporte de carga 
excessivamente centrada na rodovia, decor-
rente de urn processo que se estendeu por 
varias decadas e onde predominou o cres-
cimento rapid() e desproporcional do seg-
mento rodoviario relativamente ao conjunto 
das demais modalidades.  
numa extensao de 15.710 km, cujos resul-
tados sao apresentados a seguir: 
em % 
Estado de Conservacao Pessimo Ruim Regular Born 
geral 8,1 28,0 46,7 13,6 
piso 44,0 23,7 16,9 5,3 
sinalizacao 9,8 10,4 40,7 15,6 
engenharia 3,8 6,9 34,6 49,1 
Fonte: CNT 
Assim, o setor de transportes apresenta-
se no Brasil de hoje segundo caracteristicas 
que o diferenciam do encontrado nos Raises 
desenvolvidos e ate mesmo de grande parte 
dos Raises subdesenvolvidos, conforme se 
depreende do quadro abaixo: 
MATRIZ DE TRANSPORTE DE CARGA - 
COMPARAc.A0 INTERNACIONAL (%) 





Rodoviaria 30,0 42,3 58,7 
Ferroviaria 40,0 38,5 20,6 
Hidroviaria 16,0 10,9 17,2 
Outras 14,0 8,3 3,4 
Fonte: GEIPOT - Anuario EsratIstico dos Transportes 1993 
Os dados da matriz de transportes 
naturalmente, resultado de urn processo his-
toric° e as distorgOes apresentadas nao de-
vem, no entanto, servir para desconsiderar 
a importancia do segmento rodoviario que 
afinal transporta hoje mais da metade da 
carga do Pais. Se tomarmos somente o trans-
porte terrestre (ferroviario e rodoviario) a 
modalidade rodoviaria responde por 74% 
do total das cargas e por cerca de 90% da 
carga geral. 
2. SITUAcA0 ATUAL DA MALHA 
RODOVIARIA 
Em 1995 a Confederacao Nacional dos 
Transportes (CNT) realizou uma pesquisa 
Embora seja uma pesquisa que cobre 
menos de urn tergo das rodovias federais 
pavimentadas, pode-se dizer que este quadro 
reflete a deterioragao ocorrida na malha. 
A principal causa desta deterioragdo é a 
continuada queda dos investimentos que, 
embora geral, afetou certamente em grande 
medida o modal rodoviario na sua capaci-
dade de conservagdo e manutencao. 
Nesta malha deteriorada foram movi-
mentadas 351 bilhoes de toneladas.quiI6- 
metro e circularam cerca de 1,4 milhao de 
veiculos de transporte de carga em 1994. 
Neste period() (1985/1994) a frota de 
veiculos de transporte de carga cresceu 
42%, acompanhando o crescimento da 
ton.km transportada (45%). 
Ja a extensao das rodovias pavimentadas 
nao acorn pan hou esse crescimento. Embora 
o Ultimo dado disponivel seja de 1993, ob-
serva-se no period° 1985/93 um crescimen-
to na pavimentagao de apenas 28%, o que 
indica que vem aumentando a relagdo vei-
culos / km de rodovia pavimentada, trazen-
do implicacoes em termos de manutengdo 
das rodovias e mesmo em termos de niveis 
de acidentes. 
Alem do crescimento ter sido menor, 
constata-se tambern que a extensao pavi-
mentada é, no Brasil, muito pequena.Da 
extensao total da malha rodoviaria em 1993 
(1.649 mil quilornetros), apenas 148,1 mil 
eram pavimentados (9%). 
TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA 
TRANSPORTE RODOVIARIO - COMPARACOES 
1NTERNACIONAIS -1990 
PAISES RI:MOMS TON.KM (2) / (1) !Mice 
(bilhOes) (mil) relativo de (3) 
(2) (3) Brasil =100 
(4) 
ALEMANHA 496 170 342 15 
BRASIL 139 313 2.248 100 
ESPANHA 240 150 625 28 
E.U.A 3.630 1.073 296 13 
FRANCA 743 145 195 9 
ITALIA 304 178 585 26 
JAPAO (1) 771 246 319 14 
MEXICO (2) 82 107 1.307 58 
R.UNIDO 357 137 385 17 
FONTE: GEIPOT — Anuario Estatistico 1995 
Notas:(1) ton.km — dados de 1989; (2) dados de 1989 
Este baixo indice de pavimentagao no 
Brasil esta refletido no quadro abaixo, em 
confronto corn alguns !Daises. 
Considerando que a major parte da car-
p transportada no Brasil por rodovias é feita 
atraves de rodovias pavimentadas, observa-
se que o expressivo volume de ton.km por 
km de rodovias pavimentadas, se compara-
do corn outros 'Daises, espelha nao so a 
reduzida extensao de estradas pavimenta-
das, como tambern a distorgao da matriz de 
transportes brasileira que, como visto, revela 
desproporcional participagdo do transporte 
rodoviario, alem de, provavelmente espelhar 
tambem algum nivel de ineficiencia no trans-
porte, resultado de viagens excessivas e/ou 
rotas nao racionais. Ha que se considerar 
ainda, por outro lado, as dimensoes do pais 
que, na comparagao internacional efetuada, 
encontra paralelo somente no caso dos EUA. 
De qualquer forma, é impressionante a 
diferenca do indice de ton.km por km de 
rodovias pavimentadas do Brasil relativa-
mente aos demais }Daises pesquisados. Para 
os EUA, por exemplo, verifica-se que este 
indice é 87% menor que o do Brasil. 
3. CUSTOS 
3.1 — custos de transporte 
A situacao da malha rodoviaria brasileira 
contribui corn alguma parcela para a perda 
de producao e aumento do custo operacio-
nal dos veiculos. Verifica-se que "as con-
dicOes do transporte terrestre (rodoviario e  
ferroviario) provocam, de acordo corn ava-
I iagdo da Embrapa, a perda de ate 6% da safra 
de graos"; Alem disso, " as rodovias em mau 
estado aumentam, em media, 46% o custo 
operacional dos veiculos". (Revista CNT) 
Por outro lado, a extrema concentragdo 
do transporte de cargas atraves do modal 
rodoviario concorre para o aumento do cus-
to medic do transporte no Brasil, quando 
comparado corn outros paises de grandes 
dimenssoes. Tal custo, no Brasil, situa-se na 
faixa de US$ 0,020/ tku, enquanto EUA, 
Canada e Russia apresentam custo medio de 
US$ 0,009 a US$ 0,012/ tku. Considerando 
que o Brasil transportou, por todos os mo-
dos de transporte, 625.719 milhOes de 
ton.km em 1994, a diferenca de custos ad-
ma mencionada representaria algo na faixa 
de US$ 5 a 7 bilhoes. 
3.2 — custos de recuperacao e 
manutencao 
Para o dimensionamento dos custos en-
volvidos somente em restauragdo e manu-
tencao de rodovias, podemos utilizar os se-
guintes parametros: 
— custos de conservagdo rotineira, es-
timados em US$ 3.000 / km / ano. 
Considerando a extensao da mat ha pavi-
mentada de 148,1 mil quilometros em 
1993, terfamos urn custo de conservagdo 
rotineira no Brasil de cerca de US$ 444 
milhoes/ano. 
— custos de recapeamento, estimados em 
US$ 120.000 / km. Se levarmos em conta 
somente as rodovias federais pavimenta-
das (50.000 km), e utilizando os dados da 
pesquisa realizada pela CNT, cuja amos-
tra verificou que 67,7 % dessas rodovias 
apresentavam estado de conservagao do 
piso pessimo ou ruim, concluimos pela 
necessidade de US$ 4 bilhoes somente 
para restaurar as condigoes do piso (reca-
peamento) dessa parcela das rodovias fe-
derais pavimentadas. 
3.3 — custos ambientais e 
enercreticos 
Considerando que o transporte de carga 
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Qialtro de Pesquisas 
e Dado3 
CONSUMO DE ENERGIA —1994 
TOTAL 	OLEO DIESEL OLEO:DIESEL 
103 	% 3 TE.p 	TOTAL (em %) % 
Brasil 190.906 100 23.288 100 12,2 
Setor Transporte 36.921 19 18.318 79 49,6 
Transp. Rodoviario 32.679 17 17.379 75 53,2 
Fonte: MME — Balango Energetic° Nacional — 1995 
ACIDENTES OCORRIDOS NAS RODOVIAS FEDERAIS 
POLICIADAS (43.430 km) 
1990-95 
OPELATES 1990 1991 1992 1993 1994 1995 
nornero 61.368 64.291 67.021 68.781 77.986 95.493 
crescimento — 4,8 4,2 2,6 13,4 22,4 
FONTE: GEIPOT (1990/91) e DNER — Informativo DEST (1992/95) 
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to das emissoes de derivados do carbono 
provem deste combustive' podemos ter uma 
indicagao dos efeitos ambientais provoca-
dos pelo segmento rodoviario de carga atra-
yes das seguintes informagoes:(ver Goldem-
berg, J., SOS Planeta Terra- o Efeito Estufa, 
Ed.Brasiliense, 1990) 
— Em 1990, as emissoes de derivados de 
carbono provocadas pelo setor de trans-
porte corresponderam a 32,9% do total 
enquanto em 1970 esse valor era de 
29,3%; 
— Corn relagdo ao efeito estufa, 55% corres-
pondem as emissoes de CO2 (dioxido de 
carbono). 
Quanto ao aspecto energetico, o consu-
mo de diesel do transporte rodoviario (cam i-
nhoes e onibus, basicamente) representa 
parcela significativa do consumo de energia 
do setor transportes no Pais, conforme po-
demos observar no quadro abaixo: 
Cumpre assinalar que as 37 milhoes de 
toneladas equivalentes de petroleo (TEP) con-
sumidas no setor de transporte representam 
57% do consumo de derivados de petrOleo 
no Brasil, o que mostra que existe uma forte 
pressao desse setor sobre a conta petroleo. 
4. NiVEL DE ACIDENTES 
A deterioragao da malha rodoviaria con-
tribui decisivamente para o aumento dos 
riscos de acidentes, cujo nilmero tern au-
mentado a cada ano conforme se verifica na 
tabela a seguir: 
E interessante observar que pouco mais 
da metade dos acidentes ocorridos em 1995 
estao concentrados em quatro estados, 
quais sejam:Minas Gerais, Sao Paulo, Rio de 
Janeiro e Rio Grande do Sul. 
Com relagao a gravidade, observa-se 
que do total de acidentes ocorridos em 
1995, 66% foram sem vitimas, 28% corn 
feridos e 6% corn mortes; Tal distribuigao 
semelhante para todo o period° 1992/95. 
0 nivel de acidentes decorre nao so das 
condigoes das estradas. Urn outro aspecto 
importante é o referente as condigoes dos 
veiculos. Por classe de veiculos, verificou-se 
em 1995 que os veiculos de carga envolvi-
dos em acidentes de transito representaram 
34% do total, sendo que 49% deles tinham 
mais de 9 anos de idade. 
5. PERSPECT1VAS 
A deterioragdo da malha 
rodoviaria e os consequentes 
aumentos nos custos opera-
cionais dos veiculos, do tem-
po de viagem, riscos de aci-
dentes, entre outros efeitos, 
espelha, primariamente, uma 
incontestavel reducao nos 
investimentos, inclusive da- 
queles voltados para a manu-
tengdo. Este fato, por sua vez, reflete a crise 
do padrao de financiamento que se constata 
pelo menos desde a decada de 80 e que 
introduz a questao da participagao privada 
no setor de infra-estrutura. 
A infra-estrutura de urn modo geral e o 
setor de transportes em particular já apre-
sentavam gargalos evidentes que foram 
agravados pela falta de investimentos as-
sociada ao esgotamento do instituto do ser-
vigo pCrblico concedido a empresa 
Este instituto, conforme Ignacio Rangel, 
prestou, incontestavelmente, notOrios 
servigos a economia nacional. Mas, tal come 
havia acontecido aos institutos 
que o precederam... suas virtua-
lidades se esgotaram. Novo ins-
tituto devera tomar o seu lugar 
e, a esta altura, tornou-se claro 
que esse novo institute devera 
ser a concessao de servigo pii-
blico a empresa privada nacio-
nal." 
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Em que pese a existencia de questoes 
pendentes relativas a regulamentacao da 
nova tei de concessao aprovada no Congres-
so Nacional, no caso das rodovias tern-se 
avangado urn pouco, constatando-se as se-
guintes licitagoes ja realizadas, que tern pro-
jetos no BNDES:  
atraves da concessao ao setor privado da 
construcao, conservacao e operagdo de ro-
dovias. A experiencia internacional mostra 
uma participagao media de concessoes pri-
vatizadas nao superior a 2% da extensao da 
rede pavimentada existente, exceto a Ar-
gentina, cujo programa de concessao é o 
maior do mundo, abrangendo cerca de 18% 
da malha pavimentada. 
Embora a iniciativa privada venha inves-
tindo na exploragdo de rodovias, mediante 
concessoes, é importante dimensionar o vo-
lume de recursos envolvido nessas operago-
es. 0 atual piano plurianual do Governo 
(1996-99) preve para o setor de transportes, 
como urn todo, investimentos no period° 
no montante de R$ 13.419 milhoes, caben-
do a iniciativa privada aportar cerca de R$ 
2.544 milhOes (19%). 
Uma outra maneira de dimensionar a 
participagao privada seria atraves da meta 
fisica contida no PROCOFE (Programa de 
ConcessOes de Rodovias Federais) criado 
pelo Ministerio dos Transportes em 1993, 
que preve a outorga de cerca de 8500 km a 
exploracao comercial do setor privado. Isto 
corresponde a aproximadamente 17% da 
extensao total das rodovias federais pavi-
mentadas, que é de cerca de 50.000 km. 
Deve-se ainda considerar a existencia 
do Programa Federal de Recuperacao e Es-
tadualizacao de Rodovias, que prey& a 
transferencia para a responsabilidade dos 
Estados de cerca de 30.000 km de rodovias, 
ficando o DNER responsavel por uma malha 
de aproximadamente 20.000 km. Note-se 
que existem programas estaduais de conces-
sao de rodovias ao setor privado, o que 
podera levar a ampliagao da participagao 
privada no total dos investimentos previstos. 
De qualquer forma, deve-se destacar, 
por notorio, que o investimento necessario 
em transporte rodoviario é muito superior 
aos recursos potenciais que seriam obtidos  
6. CONCLUSAO 
Este informe setorial focalizou o seg-
mento do transporte rodoviario de carga em 
raid° de sua importancia na matriz de trans-
portes do pals. A evolugdo desse segmento, 
a situagdo atual da malha e suas consequen-
cias foram indicadas, assim como as trans-
formagOes institucionais necessarias por que 
vem passando esse segmento, no sentido de 
viabilizar uma major participagao privada. 
0 tamanho do problema, como vimos, 
exige esforgos crescentes direcionados ao 
aumento dessa participagao. Por outro lado, 
cabe ressaltar que, a despeito das melhorias 
que poderao ocorrer nas rodovias brasilei-
ras, que sao evidentemente necessarias, o 
setor de transportes deve ser visto de forma 
global, nao segmentada, se o objetivo a ser 
alcancado é a melhoria de eficiencia do 
sistema de transportes do pats. 
Nesse sentido, nao ha como dissociar o 
planejamento de transportes do planeja-
mento economic° e social do pals, o que 
envolve questOes ligadas a decisoes quanto 
a localizacao industrial e quanto ao supri-
mento de insumos e a distribuicao de pro-
dutos, ou seja, questOes relacionadas ao 
planejamento logistic°. 
No entanto, a real idade é que a maioria 
das empresas brasileiras poblicas e priva-
das — ainda nao aplica tecnicas de logistica, 
em especial a intermodalidade. A major 
utilizacao desta poderia representar grandes 
reduce- es de custo, ja que a ineficiencia 
global da infra-estrutura provoca custos ex-
tras em todos os segmentos da economia. 
INFORME INFRA-ESTRUTURA 
